Carátula 


SEÑOR PRESIDENTE (Sr. Víctor Vaillant).- Habiendo número, está abierta la sesión. 
(Es la hora 14 y 43 minutos) 


La Comisión de Transporte y Obras Públicas tiene el agrado de recibir a los representantes 
de la empresa Katoen Natie para escuchar sus comentarios acerca del proyecto de la nueva terminal 
de contenedores de Montevideo. Esta Comisión ya ha recibido a otras delegaciones que, o bien 
pidieron audiencia para opinar sobre el tema, o bien fueron invitadas. Por lo tanto, ahora corresponde 
escucharlos a ustedes y para ello le cedemos la palabra con mucho gusto al Presidente de la empresa, 
señor Joris Thys. 


SEÑOR THYS..- En primer lugar, quiero agradecer a la Comisión por haber postergado esta reunión -en 
una época que, sabemos, es de mucho trabajo- que estaba fijada para la semana pasada, en virtud de 
que me encontraba en Bélgica, lo que hacía imposible mi concurrencia. 


Antes de comenzar, quiero presentar a la delegación que me acompaña en el día de hoy. El 
señor Fernando Correa es el responsable de las comunicaciones interna y externa de la empresa; el 
doctor Paul Arrighi es nuestro abogado; el señor Ricardo Silva es el Gerente General de la Terminal 
Cuenca del Plata; el señor Milton Correa es asesor en Comunicaciones; y el señor Diego Chialanza es 
nuestro Gerente de la Terminal de Informática. 


En primer lugar, voy a referirme a la historia del Grupo Katoen Natie. Esta empresa fue 
fundada en 1855, por lo que tenemos más de 150 años de actividad. En los primeros años trabajó en el 
Puerto almacenando commodities, y a partir de 1980, cuando asumió un nuevo Presidente, el señor 
Huts, se expandió a otros sectores en el mundo. Se trata de una empresa logística en su definición 
más amplia, y una parte de su actividad es la portuaria. Siempre decimos que se trata de una logística 
de alto nivel de ingeniería, porque hacemos el ensamblaje de automotores y también somos líderes 
mundiales en logística de petroquímicos, bienes de consumo, etcétera. 


En el año 1984 compramos una empresa de estiba y actividades portuarias, comenzando así 
la integración vertical, el crecimiento y la internacionalización, junto con nuestros clientes -muchos de 
los cuales son empresas multinacionales, como las relacionadas con la industria automotriz y 
petroquímica- que nos solicitaron que lo que hacíamos en Europa también lo realizáramos en Houston, 
Singapur y otras partes del mundo. 


Quiero decir que ya festejamos los 150 años del Grupo, que cuenta con 9.600 empleados en 
22 países. Me interesa aclarar que no cotizamos en Bolsa y que la empresa tiene un único dueño, que 
también ejerce la Presidencia del Grupo. Tenemos presencia en Europa, fundamentalmente, pero 
también en Asia y América del Sur -concretamente en Brasil, donde se desempeñan casi dos mil 
empleados- además de estar en México, Canadá, Estados Unidos, y también en Uruguay. La 
facturación alcanza los € 1.000:000.000 en el área de logística exclusivamente, ya que no somos 
dueños ni traders, sino que sólo ofrecemos servicios. Contamos, con 150 plataformas logísticas en el 
mundo, con una superficie de 3:500.000 metros cuadrados techados, y estamos construyendo a un 
ritmo de 300.000 metros cuadrados por año. Tenemos, además, más de 2.000 silos para almacenaje. 


El Grupo, en realidad, tiene un alto grado de descentralización, y trabaja en petroquímicos, 
automotores, productos de consumo, commodities, ingeniería y actividades portuarias. Cada sector 
tiene un “business unit manager”, y en lo personal desarrollo esa tarea en la actividad portuaria a nivel 
mundial. 


Esta es una breve reseña de lo que representa Katoen Natie en el mundo. 


En el Uruguay, la empresa comienza su instalación en 1996, con la compra de importantes 
acciones en Costa Oriental y Zonamérica. Tenemos aproximadamente el 46% de las acciones en 


ambas empresas y a partir del año 2001 nos convertimos en concesionarios u operadores en la 
Terminal de Contenedores TCP. Precisamente, en esa Terminal hay 300 personas trabajando y se 
espera una expansión que duplicará el número de empleados. En Costa Oriental también hay 300 
trabajadores, y en Zonamérica, en total, trabajan 6.000 personas. 


El Grupo Katoen Natie es socio de la Administración Nacional de Puertos en la operación de 
la Terminal Cuenca del Plata, que es la terminal especializada en contenedores en el Puerto de 
Montevideo. La Administración Nacional de Puertos tiene el 20% de las acciones, y Katoen Natie el 
80%, a través de una empresa uruguaya que se llama Nelsury, que antes constituyó una joint venture 
entre Katoen Natie y socios locales -me refiero a Saman y FANAPEL- que luego vendieron su negocio, 
retirándose del quehacer portuario para concentrarse en su propia actividad. 


Con respecto al organigrama, quiero decir que el Directorio está integrado por dos Directores 
que representan a la Administración Nacional de Puertos y cuatro a Katoen Natie. En lo personal, soy 
Presidente de ese Directorio y me desempeño como especialista en actividad portuaria desde hace 24 
años. 


El Gerente General, señor Ricardo Silva, es uruguayo y compañero desde el inició de la 
empresa; ocupa el cargo de Gerente Técnico, y en Europa es reconocido como experto. 


El Gerente de Proyecto es el señor Rodolfo Laporta, con quien trabajo desde los años 1995 ó 
1996. Conocemos la historia de todas las licitaciones; desde 1996 al 2001 hubo tres licitaciones 
frustradas y, finalmente, desde el Estado se pidió hacer un estudio llamado “Plan Maestro” que está 
totalmente reflejado en el Decreto y que permitió la licitación de la Terminal. 


Con respecto a las inversiones, la cifra será de alrededor de US$ 190:000.000, que incluyen 
el desarrollo de la expansión que estamos llevando a cabo y el monto de la subasta -que fue de 
US$ 17:000.000-; lo demás corresponde a equipos e infraestructura. 


En el año 2001, al inicio de la concesión, recibimos 8,5 hectáreas y un muelle de 298 metros, 
sin clientes y sin contenedores; es decir que empezamos con cero clientes. 


En el año 2002 desarrollamos el área denominada “La Rinconada” -que puede verse en la 
diapositiva- que consta de 5,5 hectáreas, y empezamos a pavimentarla, incluyéndola a las 8,5 
hectáreas. 


En el año 2004 la imagen cambia. En la diapositiva podemos ver los resultados comerciales 
de ese primer año. 


Las fotos del año 2007 muestran el inicio de la obra de expansión; la que vemos ahora es 
actual, tomada el 11 de noviembre de 2008, y en ella vemos claramente los pilotes, el comienzo del 
hormigón en la plataforma del muelle, y arriba de ésta las grúas. La profundidad es de alrededor de 34 
metros, la expansión es de 350 metros y el muelle permitirá atender barcos de 14 metros de calado. 
Con esto estamos triplicando la capacidad de la Terminal actual, que es de aproximadamente 320.000 
movimientos por año. Al hablar de la capacidad de la Terminal, siempre nos referimos al movimiento de 
grúa: si carga un contenedor y se mete en la playa es un movimiento, si descarga es otro. En todo el 
mundo, la definición de la capacidad de una Terminal está vinculada al movimiento de contenedores 
que se cargan y descargan en el muelle. 


El área ganada a la bahía es de 17,5 hectáreas, lo que se ha logrado en varias etapas desde 
el año 1992. 


Con respecto al Decreto 137/001, cabe señalar que nos mandataba la realización de 220 
metros de muelle, pero al día de hoy estamos en 350, es decir, 130 metros más, porque en el momento 
en que se preparó el Pliego -hace apenas ocho años- no se previó el desarrollo del tamaño de los 
barcos. En la actualidad, ya vienen buques que tienen entre 280 y 260 metros de largo y, en tres o 


cuatro años, vendrán a Montevideo embarcaciones de alrededor de 330 metros de largo. Con este 
proyecto podremos estar preparados para recibir grandes barcos en el futuro, pero la inversión extra 
que se tuvo que hacer fue de 130 metros. 


Por otra parte, el Decreto establece que el relleno mínimo que se debe realizar es del orden 
de las 2,5 hectáreas y las inversiones ascienden a 20,2 hectáreas sobre el mar. Esto es algo realmente 
muy caro, porque el precio promedio para rellenar y ganar una hectárea al mar es de US$ 1:500.000 
por hectárea. 


En lo que tiene que ver con la cantidad de grúas, el decreto establece dos obligatorias -una 
usada y otra nueva- pero para fin de año vamos a contar con ocho -cuatro usadas y cuatro nuevas- 
con lo que la estaríamos haciendo una inversión extra al adquirir seis más. 


Subrayo todo esto porque hemos hecho un esfuerzo muy grande en cuanto a inversión en 
equipos, a fin de posicionar a Montevideo en la región. Las grúas que mencioné las compramos en 
China en junio de este año y en estos momentos las están fabricando. Es más, enviamos un ingeniero 
uruguayo para que supervise la construcción y van a llegar a Montevideo armadas y prontas para 
comenzar a trabajar en agosto o septiembre de 2009. Se trata de las grúas más grandes que existen 
en este momento en el mundo; en América del Sur todavía no hay ninguna, hay muy pocas en Europa 
y en Asia hay algunas funcionando. Este tipo de equipamiento puede tomar cuatro contenedores de 20 
pies a la vez, que para que tengan una idea diré que son contenedores de seis metros de largo. 
También hay otros de 40 pies -o sea, de 12 metros de largo- y es por eso que en la lámina hay una 
diferencia entre la unidad y el tamaño del contenedor. Reitero que este tipo de grúa puede tomar a la 
vez cuatro contenedores de 20 pies cargados, lo que redunda en un crecimiento de la productividad 
bastante importante para el puerto de Montevideo. El valor de cada grúa es de aproximadamente 
US$ 10:000.000, incluido el transporte hasta Montevideo. 


En la imagen que vemos, la grúa que aparece en color azul, que pertenecía a la ANP, podía 
tomar hasta 14 filas; la que llegó en el 2001 puede tomar quince; las otras dos grandes, hasta 
diecisiete filas; y las que vienen en setiembre, veintidós. Como pueden observar los señores 
Senadores, son mucho más altas y, además, algunas de ellas tienen 37 metros y otras llegan a los 60 
metros. Esta grúa puede hacer hasta 340 movimientos cada ocho horas, lo cual representa, como 
mínimo, entre 45 y 50 movimientos de contenedores por hora. 


Aquí mostramos las grúas que tenemos: contamos con una grúa Móvil que hace 128 
movimientos en turnos de ocho horas; una Inta Eimar, que hace 200; las nuevas -de las que tendremos 
cuatro- que hacen 340, etcétera. Quiere decir que en ocho horas vamos a poder hacer más de dos mil 
movimientos: entre 250 y 300 por hora. 


Para la utilización, tomamos en cuenta un punto de vista comercial y no técnico. Se precisan 
muchas grúas cuando están los barcos, sobre todo pensando en ofrecer una alta productividad. 
Entonces, en cuanto a la ocupación de las mismas, podemos decir que un 30% o 40% del tiempo están 
trabajando en carga y descarga, lo que nos lleva a una productividad de más de un millón de 
movimientos por año, sólo en la Terminal TCP. 


Empezamos nuestra labor en el año 2001 y la gráfica que se puede ver muestra los 
porcentajes de importación y de exportación. La barra de color rojo representa el total de movimientos 
en el Puerto de Montevideo, mientras que la de color verde corresponde al porcentaje de los 
contenedores en trasbordo en dicho Puerto. El término “trasbordo” significa que el contenedor entra en 
un barco y sale en otro barco. Ese contenedor no tiene origen ni destino en Uruguay, es decir, toca el 
país pero no está relacionado con su producción ni su economía. Luego del inicio de nuestra actividad, 
advertimos que tuvo lugar un crecimiento muy importante. En realidad, esta fue, exactamente, la 
obligación que asumimos y así está dispuesto en la ley, que dice que se debe buscar el 
posicionamiento de Montevideo como puerto hub en la región. Por nuestra parte, encaramos con 
mucha seriedad ese objetivo; para lograrlo, colocamos muchos equipos, tecnología, etcétera, e 
inmediatamente obtuvimos un resultado muy positivo. Actualmente, un 55% de los movimientos en el 
Puerto de Montevideo corresponde a trasbordos, es decir que se relaciona con contenedores que no 
tienen origen ni destino en el Uruguay. 


Finalmente digo que el gran crecimiento que precisamos para amortizar nuestra inversión 
debe provenir de esos trasbordos, porque no se puede esperar un crecimiento grande o espectacular, 
en términos absolutos, solamente de los movimientos de los productos del Uruguay. El crecimiento 
viene de la región. El mercado relevante, para nosotros, es el de la región. Esto forma parte, 
lógicamente, de nuestro objetivo y de los desafíos que han surgido por haber firmado el contrato con 
Uruguay. 


Quizás en el último año, en la discusión, perdimos un poco de vista los objetivos asumidos 
una vez firmado el contrato en el año 2001. En su momento, el objetivo -compartido con todos 
los involucrados en el proceso- fue muy claro: posicionar a Montevideo como puerto hub en la región. A 
la hora de decidir nuestra participación ofreciendo lo que ofrecimos para, en consecuencia, ganar la 
concesión, la información más relevante para nosotros era que la única manera de salir del problema y 
posicionar a Montevideo como puerto hub -luego de tres intentos frustrados entre 1992 y 2001; 
estamos hablando de un período de diez años- era licitar una terminal especializada, lo que también se 
especificaba claramente en el propio decreto y en el contrato que firmamos. Eso fue lo que asumimos 
y, en definitiva, es nuestra posición, que no sólo surge muy claramente del Plan Maestro, sino también 
del decreto -reitero- donde se habla de una terminal especializada en el Puerto de Montevideo como la 
solución para poder proseguir un desarrollo que durante diez años fue trancado por procesos 
frustrados. 


La mayoría de los contenedores se mueven de este a oeste, es decir, de Asia a Europa y 
Norteamérica. A su vez, el 55% de movimiento de contenedores corresponde a Asia, 30% suman entre 
Europa, Estados Unidos y Asia, y el resto corresponde, en un 15% al movimiento Norte-Sur, donde 
América del Sur constituye un 5% en el total de movimientos de contenedores del mundo. 


¿Cuáles son las tendencias en el negocio de contenedores? 


En primer lugar, la contenerización. Cada vez se mueve más carga por contenedores. Ahora, 
con los muy bajos fletes del contenedor vamos a ver una nueva tendencia de contenerización. 


En segundo término, el aumento del tamaño y la capacidad de los buques. Ese es un negocio 
muy sencillo en cuanto a escala: a mayor número de contenedores que puede mover un buque, más 
bajo es el costo por moverlos. Este es, reitero, un negocio de escala. El único problema para crecer es 
siempre la parte técnica y, principalmente, lo relativo a los motores. 


En tercer lugar, la concentración de las compañías navieras. Cada día hay menos operadores, 
es decir, menos compañías navieras. Hace treinta años había cien, y hoy estamos hablando de menos 
de veinte importantes. Esto implica que hay una reducción en el número de jugadores en el negocio. 


En cuarto término, la importancia de los puertos hub o concentradores, es decir, la 
“feederización” y trasbordo de contenedores. Como los barcos son cada vez más grandes, no pueden 
entrar en cualquier puerto y se empiezan a concentrar en puertos hub. Esto significa que el gran barco 
va a un puerto y allí se distribuyen los contenedores en barcos más pequeños, que tienen por destino 
el puerto final. Esta es una tendencia muy clara. 


Dentro de los principales operadores tenemos, en primer lugar, a Maersk Line, con 446 
barcos y una capacidad de bodega total de 1:500.000 TEU. Reiteramos que el tamaño de un 
contenedor pequeño es de veinte pies. El segundo operador es MSC; el tercero es CMA-CGM Group - 
francés-; el cuarto es Evergreen; el quinto Hapag Lloyd -alemán-; y continúan por su orden Coscon; 
CSCL -chinos-; APL -americanos-; OOCL y NYK. Estos son los diez principales operadores mundiales, 
que suman un 60% de la capacidad total. Como se observa, por lejos, el más grande es Maersk. Todos 
estos armadores vienen a Montevideo -esto es lo interesante- porque sus barcos, en determinadas 
rutas, pasan por esta capital. 


Debemos destacar que hay tres condiciones para tener éxito en la terminal: ubicación, 
ubicación y ubicación. La ubicación es muy importante, y en su momento, cuando evaluamos a 
Montevideo, consideramos que la ubicación era muy buena y favorable comparada, por ejemplo, con 


Buenos Aires, donde se accede por canales de 200 kilómetros y el dragado es muy complicado, lo que 
aumenta los costos. La terminal de Buenos Aires, a su vez, está en el centro, lo que también complica 
la operativa y la expansión de las terminales. Por ello Buenos Aires es, por definición, un puerto de 
importación o exportación y no tanto de trasbordo. No es posible hacer mucho trasbordo allí, lo que sí 
ocurre en Montevideo, que se sitúa en cruces de rutas. Hay una ruta que viene de Asia, África del Sur y 
Costa Este de América del Sur, que luego se dirige al Norte, a San Pablo y de allí vuelve a Asia y 
África. También hay cruces de rutas de América del Norte, una ruta a Europa, y una pequeña conexión 
con la otra costa de América del Sur. 


El sistema de trasbordos se denomina feeder. Como muchos de esos trasbordos vienen de la 
Patagonia, esta es una excelente ubicación, porque es la primera terminal grande que tocan los barcos 
pequeños, fundamentalmente los refrigerados, que traen pescado y frutas como manzanas y peras. 


En la lámina que vemos ahora figuran los armadores, que debemos aclarar que hacen 
acuerdos entre ellos y, además, comparten barcos. Por ejemplo, Maersk tiene su barco, pero vende lo 
que se denomina slot -es decir, espacio- a otros armadores. Entonces, los embarques que vienen a 
nuestra terminal no provienen solo de un armador, sino de tres, cuatro o cinco, dependiendo de 
quiénes sean los armadores vinculados con ese barco. Como decía, los armadores hacen muchos 
acuerdos entre ellos y éstos cambian continuamente. Por ejemplo, en esta otro lámina se muestran los 
cambios en Montevideo entre los armadores, como por ejemplo Kien Hung, que es comprado por 
Hamburg Sud; MSC, que deja de llegar directamente a Montevideo y utiliza otro barco, etcétera. Cada 
año se produce una cantidad de cambios por acuerdos realizados entre los armadores, que pueden 
favorecer o desfavorecer a Montevideo, pero lo principal a destacar, repito, es que ellos comparten 
barcos y venden espacios de su barco a otros. 


Las siguientes láminas aluden a los acuerdos de 2003, 2004, 2005 y 2006; todos tienen que 
ver con cambios que se producen y que tienen un impacto. Por ejemplo, en 2008 podemos citar el 
nuevo servicio a Europa de China Shipping, K Line, Maruba, Evergreen, que trabajó cuatro meses y fue 
cancelado porque no tuvo éxito, y los socios toman espacio en MSC. O sea que no vienen más con su 
propio barco. Asimismo, cabe mencionar a Sirius Seagull, que se asocia en un nuevo servicio a 
Montevideo; a Mol Pil, que era un consorcio -cliente nuestro- que se separó. Ambos comienzan a 
realizar un nuevo servicio y van a venir con sus propios barcos y harán la conexión a Asia. Por otro 
lado, CMA cancela espacio en Hamburg Sud y comienza a realizar su propio servicio; en realidad, CMA 
compró espacio a Hamburg Sud y ahora decidió poner a funcionar su propio barco junto con Maruba, 
que es un armador de Argentina. Eso exige una actividad comercial continua y esas decisiones pueden 
afectar nuestra actividad con la consiguiente pérdida de clientes, de puertos o de nuestro competidor 
en el puerto de Montevideo, simplemente porque cambian los socios. Esto no tiene nada que ver con 
calidad de servicio o de precios, sino que se trata de decisiones estratégicas que influyen en nuestra 
actividad. 


En esta otra lámina aparece la evolución del tamaño de los barcos. Debemos destacar la 
contenerización, ya que los primeros barcos tenían capacidad para 700 a 1000 contenedores, cuando 
ahora estamos hablando de barcos con capacidad de 15.000 a 18.000 contenedores. Esos barcos van 
a Operar entre Asia, Europa y Estados Unidos, pero por ahora no vendrán a América del Sur. Para 
darles una idea, digo que en los próximos cuatro años, cada tres días va a entrar en servicio un nuevo 
barco con capacidad para unos 9.000 contenedores. Esto habrá de ocurrir en momentos en que los 
armadores están tomando barcos fuera de servicio porque, como consecuencia de la crisis, no hay 
mercadería de China a Europa. A comienzos de 2008, el precio de los fletes entre China y Europa fue 
de US$ 1.500 y US$ 2.000, y hoy es de US$ 300, simplemente porque no hay mercadería. Quiere decir 
que el costo de explotación de los barcos es, al menos, cinco veces menor, lo que significa una gran 
pérdida. 


En virtud de esa situación, Coscon, por ejemplo, cancela el servicio y pone nuevos barcos de 
9.000 TEU en el puerto, pero sin utilizarlos, aunque cada tres días entrarán otros de 9.000 que fueron 
comprados hace cinco o seis años. La crisis afecta enormemente el negocio de los armadores y 
tendremos que ver cómo impacta en nuestra región. 


En esta otra lámina hay un ejemplo de desarrollo en Montevideo. Hamburg Sud -que es un 
operador diferente, especializado en la región- incursiona en América del Sur en 1978, comenzando 
con el barco Santa Rita, con capacidad para 500 TEU -o sea que es muy pequeño- y ahora viene con 
el Santa Class, con capacidad para 6.300 TEU. 


En este caso se muestra el desarrollo cada cinco, seis y siete años y se observa un 
crecimiento en el tamaño de los barcos. Esto significa también que cada cinco o seis años debe haber 
un ciclo de inversiones, con grúas más grandes y altas, así como muelles más profundos. Entonces, la 
inversión en contenedores es algo permanente. Generalmente, se dice que se invierte y que en los 
próximos veinte años se está tranquilo, pero hoy día estamos haciendo los estudios para la próxima 
expansión, tomando en cuenta ese desarrollo y el de los próximos quince años. Este capítulo es 
bastante importante, pues explica la categorización de los puertos en el mundo, y nosotros nos 
basamos en eso. 


Realmente, nos resultó muy interesante conocer al doctor e ingeniero Itsuro Watanabe, que es 
experto en el tema de los contenedores y se ha especializado en la planificación de sistemas de 
terminales de contenedores, en el cálculo de capacidades, es decir, en la parte operativa de una 
terminal de este tipo. Él ha analizado, por ejemplo, qué equipo utilizar en función del tipo de puerto de 
que se trate, la capacidad, etcétera. Tenemos en nuestro poder un muy interesante estudio detallado 
que señala qué equipo se mueve de determinada manera y cuántos metros necesita para girar. Hoy en 
día, hablar en el mundo de la Gerencia de una terminal de contenedores y no mencionar a ltsuro 
Watanabe es como hablar de ciclismo y no nombrar a Milton Wynants. Es imposible; si no se lo 
menciona, es porque no se conoce nada del tema. 


Existen tres tipos de puertos. Hay puertos para servicios principales, dependiendo 
principalmente del trasbordo, o centros hub; es el caso de Montevideo. En ellos, más del 50% de los 
movimientos son de trasbordo y no tienen origen o destino en el propio país. Un segundo tipo son los 
puertos para servicios principales con un hinterland extenso, o puertos de origen y destino (puertos 
OD). Un tercer grupo son los puertos para servicios de líneas feeder, o puertos locales, donde van 
barcos que con un contenedor pasan por un centro hub y luego se dirigen a su destino final. Es decir 
que no hay conexión directa entre un puerto de líneas feeder y otro de destino final. Por ejemplo, no 
hay ningún barco que vaya de Ushuaia a Europa; un feeder viene de Ushuaia a Montevideo y después 
hace la conexión a Europa. Claramente, Montevideo es un puerto de trasbordo, Buenos Aires es un 
puerto que posee un gran hinterlana”, y, por último, Ushuaia es un puerto feeder. Es preciso definir bien 
estos tres tipos de puertos, porque cada uno de ellos requiere una gerencia diferente, determinada 
organización, y utiliza distintos tipos de sistemas. 


¿Cuál es la gran diferencia entre un puerto hub y otro de origen y destino? La gran diferencia 
se puede ver en la diapositiva que estamos viendo. Por ejemplo, hay barcos madre que van a 
Norteamérica y pasan por Montevideo; asimismo, hay barcos feeder que funcionan en otro grupo y 
hacen la conexión acá. Esto es algo así como un contenedor que viene de Sudáfrica con destino a 
Norteamérica y hace el trasbordo en Montevideo. 


Siempre hay dos movimientos de grúa por cada contenedor. Esto resulta ser muy importante y 
es la clave de los cálculos de capacidad de su terminal; por lo tanto, es la discrepancia que tenemos en 
el cálculo de capacidad y ésta -tal como dije anteriormente- se mide teniendo en cuenta equis cantidad 
de movimientos por año. En un puerto hub hay dos movimientos por cada contenedor, y esto es claro. 
Por cada TEU que pasa por la playa, dos pasan por el muelle; en definitiva, por cada contenedor hay 
dos movimientos. En Puertos como el de Buenos Aires, que son origen y destino de importación y 
exportación, por cada contenedor que entra en tren o ferrocarril, se produce un solo movimiento. Esa 
es la gran diferencia; en realidad, si queremos referirnos a la capacidad, estamos hablando de un 
100% de diferencia. Por esta razón, en terminales de contenedores tipo hub, que fundamentalmente 
maneja contenedores transbordados entre líneas principales y líneas feeder -de un barco a otro- 
generalmente la manipulación anual es muy superior a la capacidad de almacenaje. Es por tal motivo y 
porque corremos los riesgos propios de un negocio, que compramos cuatro grúas. En realidad vamos a 
contar con ocho grúas Pórtico, que para el Puerto de Montevideo es mucho de acuerdo con el volumen 
que tiene hoy. También contamos con un muy buen equipo de operadores y técnicos que pueden 
realizar el mantenimiento y, en mi opinión, estamos en una situación privilegiada en comparación con 
Argentina y Brasil. Insisto en que por esa razón compramos todo ese equipo. La relevancia no es tanto 


en el almacenaje -porque entran y salen en cuatro días- sino en la productividad en muelle. En 
términos hub, la capacidad de operación de los buques y la eficiencia del muelle es mucho más crítico 
que la capacidad de almacenaje en playa. 


El dwel time es el tiempo promedio que el contenedor está en la playa. En los casos de 
importación estamos hablando de cinco días, mientras que en los de exportación son más, 
aproximadamente ocho o nueve. 


¿Cuáles son las características de los puertos hub? Estamos muy cerca de serlo pero no 
somos ejemplo; sí lo es Singapur. Si queremos funcionar como puerto hub, requerimos contar con la 
misma productividad, servicios y costos que esos puertos. Reitero que Buenos Aires no es nuestro 
ejemplo. Precisamos una profundidad mayor de 13 metros, quizá unos 14, aunque como somos una 
ruta quizá podamos subsistir con un poco menos de profundidad que los otros puertos. Incluso, en mi 
opinión, como los buques no vienen tan cargados, con 13 metros está bien. 


En cuanto al sistema de acceso portuario, si entra un barco con capacidad de 8.000 ó 10.000 
TEU, que precisa varios kilómetros para girar y más aun para frenar, sin duda requiere de una 
estructura segura para entrar. Precisamente, ese será uno de los problemas que tendrá Buenos Aires 
con relación a los barcos de 8.000, 9.000 ó 10.000 TEU que decidan venir a la región, porque si entran 
en esa ciudad obligarán a cerrar el puerto durante el tiempo que insuma realizar los movimientos en el 
canal. Es claro que no van a permitir que un pequeño barco ingrese al puerto mientras se están 
llevando a cabo las maniobras, porque correría un gran riesgo si se llegaran a cruzar. Lo mismo ocurre 
con los cruceros en Montevideo, que cuando salen se cierran los movimientos en el canal para evitar 
cualquier riesgo. Sin embargo, en Buenos Aires no va a ser posible cerrar por el ingreso de un barco de 
8.000 TEU y, además, el dragado no es el adecuado. Por lo tanto, entrar en Buenos Aires resultará 
muy complicado. 


Un aspecto fundamental a tener en cuenta es el tiempo de atraque. Es claro que para 
realizar 2.000 movimientos no se podrán utilizar tres días, sino diez horas. Este es el objetivo; si se 
quiere llegar a ser un puerto hub, esto es lo que debe ofrecer. 


Asimismo, es necesario alcanzar muchos movimientos por metro de muelle, por hectárea y 
por año. Entonces, se requerirá que en pocos días se registren muchos movimientos. Por ejemplo, 
Singapur mueve 2.000 TEU por metro-muelle por año, 1.540 contenedores, 60.000 TEU por hectárea 
por año y 175.000 TEU por grúa por año. Mientras tanto, en TCP estamos en la mitad de esas cifras. 
Precisamos mejorar nuestra ocupación y ser más eficientes para poder ofrecer un mejor servicio. Por 
supuesto que el armador puede optar por ir a Río Grande, a Montevideo, o a cualquier otro lugar para 
hacer el trasbordo, porque como no se trata de un tráfico cautivo, puede elegir el lugar en el que exista 
mayor productividad. 


Entonces, si queremos sobrevivir en este rubro -porque día a día es un desafío- precisamos 
llegar a esa productividad y realizar muchísimos movimientos a un precio bajo, para poder amortizar 
nuestra inversión. Ese es el túnel y por ahí debemos transitar. Nos encontramos en el límite de los 
puertos hub del mundo; ahora tenemos que entrar y hacer que todo este emprendimiento funcione para 
alcanzar esos números. Esto es fundamental; de lo contrario, no podremos ofrecer las tarifas que 
precisamos brindar para ser competitivos en la región. 


A continuación, vamos a mostrar algunas imágenes, que muchas veces dicen más que mil 
palabras. 


El puerto hub de Kingston tiene mucho éxito; cuenta con una terminal en la que los barcos 
entran y salen sin problema alguno por el canal de acción, y las unidades se descargan y se cargan sin 
inconveniente alguno. Por definición, ese tipo de actividad no puede ser distribuida en dos terminales 
porque si un armador tiene un acuerdo con una terminal y otro armador con la otra terminal, ¿quién va 
a mover cada contenedor? Evidentemente, no puede funcionar. Por eso es que los trasbordos se 
hacen en las grandes terminales. Siempre se manejó este concepto. 


Otro ejemplo de puerto hub es el de Gioia Tauro, en Italia, que tiene un muelle muy 
importante, aunque la playa es relativamente pequeña. 


Si se hace una comparación con terminales de importación y exportación, se advierte que 
hay mayor movimiento por metro cuadrado en un puerto hub que en un puerto de origen y destino, es 
decir, OD. A modo de ejemplo, podemos decir que sólo hay alrededor de veinte puertos hub en el 
mundo, o puertos que tienen esas características, y no es posible que en ellos haya una terminal de un 
lado y otra del otro, porque eso no funciona; los costos no dan, máxime si se trata de mover barcazas 
de un lugar al otro. 


Montevideo debe ser un puerto con gran densidad y contar con cuatro grúas más, aunque de 
escala algo menor, porque no estamos haciendo -ni vamos a hacer en los próximos años- diez millones 
de movimientos, pero sí pensamos llegar al millón. En efecto, necesitamos un millón de movimientos 
para llegar a los estándares o índices internacionales, para ser competitivos en la región y para 
amortizar las inversiones. Este es, ni más ni menos, el secreto de este negocio. Mediante la inversión 
propuesta estamos triplicando la capacidad para llegar a más de un millón de movimientos por año. 


El principal movimiento de la terminal de contenedores OD es la importación y la exportación. 
En estas terminales hay un TEU de espacio por TEU de movimiento en el muelle. Esta es otra gran 
diferencia con las terminales que ya analizamos. Inclusive, tiene otro tipo de equipamiento, pues hay 
conexiones de ferrocarril y de camiones; nunca se sabe cuándo viene un camión o un tren. Se trata de 
una organización totalmente distinta, y vamos a ver algunas fotos en las que hasta la imagen es 
distinta. En la diapositiva que vemos se observa un barco, un contenedor -que puede ser de uno o dos 
TEU- y un camión; por cada movimiento hay un contenedor. El dwel time es de ocho días. 


En esta foto vemos el puerto de Amberes, que es una terminal OD. Si bien allí hay mucho 
movimiento, tiene otra infraestructura, como por ejemplo una conexión muy grande con el ferrocarril. El 
muelle es relativamente más pequeño y la relación metro-muelle y metro-playa es diferente. Aquí se 
observa la diferencia con los muelles anteriores. Hay más construcciones y éstas se basan en la 
consolidación de contenedores. En síntesis, hay otra organización. 


Por su parte, Hamburgo tampoco es un puerto hub sino que es una terminal OD -de origen y 
destino- y tiene un gran hinterland. Allí se mueven barcazas, pero mayoritariamente se ven ferrocarriles 
y camiones. Mi carrera comenzó como Gerente General de esa terminal y puedo decir que, como se 
ve en la pantalla, a un lado hay una autopista y al otro se observa la entrada de la terminal. Entre la 
autopista y la entrada de la terminal no hay control aduanero ni inspecciones; nada. Los camiones 
entran y salen libremente. Si bien hay control aduanero, todo se realiza en forma electrónica, por lo que 
la entrada y salida de camiones es muy ágil. No ocurre lo mismo en Montevideo, donde tenemos un 
problema con eso. 


(Ocupa la Presidencia el señor Presidente de la Comisión, Senador Carlos Moreira) 


Ahora podemos apreciar las fotos de los puertos de Hamburgo, Los Ángeles -que es una 
terminal de origen y destino- y Valencia, en España. Este puerto tiene ferrocarril y conexiones, así 
como una playa relativamente grande con relación al metro-muelle; la realidad es diferente a la de un 
puerto hub. Asimismo, podemos observar La Spezia, en ltalia, que es un puerto de importación y 
exportación. Recuérdese que por cada contenedor hay un movimiento de muelle. Esa terminal tiene 28 
hectáreas -que es, más o menos, el tamaño que tendremos nosotros después de la expansión- y 
mueve más de 1:000.000 de TEU por año. Se trata de un puerto de importación y exportación, donde 
hay un movimiento por un contenedor; si nosotros vamos a tener dos movimientos por contenedor, en 
teoría -si en todos los casos se tratara de trasbordo de contenedores- podríamos llegar a los 2:000.000 
de TEU. Algunos colegas señalan que la capacidad de TCP va a ser de 400.000 por año, pero aquí 
tenemos un excelente ejemplo -hay otros- de un puerto que tiene la misma relación trasbordo- 
importación que nosotros y moviliza más de 1:000.000 de TEU. 


El caso del puerto de Buenos Aires no es un ejemplo para nosotros porque no tiene buen 
ferrocarril ni conexiones, presenta muchísimos problemas y no cumple con los mínimos estándares 


internacionales para la importación y la exportación. Por esa razón, está considerado por nosotros 
como un mercado cautivo para el futuro. Sin duda, debido a los problemas, que se acentúan cada día 
más, muchos contenedores van a salir por el Río Paraná y van a venir a Montevideo. 


¿Cuál es el desafío de Montevideo? La incorporación de sistemas de alta tecnología para 
llegar a un incremento de la productividad y una alta utilización de los equipos. Todavía no alcanzamos 
esos estándares, pero estamos en la etapa de hacerlo. Queremos ofrecer ventajas competitivas en el 
trasbordo, en lo que tiene que ver con precios y tarifas. Debemos tener en cuenta que no es la 
inversión la que define el precio sino que lo hace la competencia y el mercado. En este caso, el 
mercado relevante es el de la región, como Río Grande, etcétera. Además, para poder realizar el 
trasbordo se necesita una terminal especializada. Esa es nuestra opinión actual, pero también lo fue en 
el año 1995 y en el 2000 y es la razón de las inversiones que hemos realizado en Montevideo. 


SEÑOR SILVA.- La gráfica que estamos observando ahora pretende mostrar la importancia de la alta 
productividad, razón por la cual hemos focalizado la inversión en la tecnología. El armador valora 
mucho más eso que si se le cobran US$ 10 menos por un movimiento. En la línea verde vemos que si 
a un buque de 5.000 TEU -un “L-Class” de Maersk, o un “Monte” de Hamburg Sud- le damos una alta 
productividad y puede navegar a velocidad crucero hasta Paranaguá para llegar en su ventana de 
atraque, en lugar de ir a 25 nudos lo va a hacer a 20 nudos. Si pasa de 20 a 25 nudos, aumenta un 
60% o un 70% su consumo de combustible. ¿Qué significa esto? Un ahorro de US$ 35.000 por día de 
combustible, simplemente por haberle dado una mayor productividad. El costo de chárter de un buque 
de esas características es de alrededor de US$ 70.000 por día, por lo que, si le ahorro un día de 
trabajo, le ahorro ese dinero más el extra en combustible para llegar en tiempo al siguiente puerto. Si a 
un buque de 2.000 contenedores -que en zafra puede andar en ese entorno- le damos 120 
movimientos por hora en lugar de los 35 que le da un puerto de la región -como el de Buenos Aires o 
cualquier puerto de Brasil- le ahorramos US$ 60 por movimiento; si en lugar de una reducción de 
US$ 10 por movimiento se le ofrece alta productividad a una línea, va a preferir lo último, porque ahorra 
US$ 60. Es por ello que la línea tiende a una altísima productividad, que se obtiene con altísimas 
inversiones y, obviamente, escala para amortizarlo. Por eso es que los puertos hub necesitan 
muchísimo movimiento. Normalmente, un hub realiza varios millones de movimientos; en el caso de 
todo el puerto de Montevideo se está llegando a los 400.000. Si bien nuestro porcentaje de trasbordos 
es alto, necesitamos volumen para amortizar la tecnología que realmente requiere un hub. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Por lo que he visto en la imagen, en Singapur la productividad es de por lo 
menos el doble o el triple que la de Montevideo. Me gustaría saber a qué se debe eso, ya que la 
empresa tiene muy buenas grúas, así como mano de obra calificada. 


SEÑOR THYS..- Singapur ahora está haciendo 30:000.000 de movimientos por año y eso permite que 
la actividad se organice de la mejor manera posible. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Entonces la razón es la distribución de los costos. 


SEÑOR THYS.- Lo que sucede es que Asia tiene el 55% de los movimientos y lo que se hizo fue 
concentrar todo el movimiento en un puerto y desde allí se llega a todos los de Europa; esto significa 
que Singapur está actuando como un puerto concentrador. Ahora bien, queda claro que con 400.000 
movimientos no se puede lograr el mismo nivel de productividad; entonces, en primer lugar es preciso 
hacer la inversión y luego esperar para saber cómo funciona y ver si se puede alcanzar un nivel de 
actividad que permita amortizar la inversión. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Entonces se trata de un tema de eficiencia y no de costos. 


SEÑOR SILVA.- Si consideramos que un puerto de la región, como puede ser el de Buenos Aires o los 
del sur de Brasil, pueden llegar a 35 movimientos por hora, contra lo que sucede con Katoen Natie 
TCP, que alcanza a los 75, y analizamos el valor de charter de un buque tipo *L” -que como decíamos, 
implica 2.000 movimientos en la escala durante la zafra- vemos que actualmente eso significa un 
ahorro de US$ 50 por movimiento, solamente en el costo de charter. Ahora bien, con las grúas que 
vamos a recibir en el 2009 vamos a pasar a 120 movimientos por hora, con lo cual el buque va a 


ahorrar más de US$ 65. En el caso de Singapur, donde se están haciendo 150 movimientos por hora, 
se ahorran US$ 170 por movimiento, simplemente por un tema de productividad, sin considerar el 
combustible adicional que se necesita para llegar a la siguiente ventana. Reitero que estoy hablando 
solamente del costo de charter del buque. 


Lo que acabo de mencionar tiene que ver con el costo operativo; el costo que un buque tiene 
por la demora en un puerto normal de la región es de US$ 170.000, en comparación con lo que ocurre 
hoy con TCP, que oscila en los US$ 70.000, y el año que viene, cuando lleguen las grúas nuevas, va a 
ser de alrededor de US$ 50.000. En Singapur la cifra es de US$ 40.000, porque en menos de un día - 
más o menos en 15 horas- se está trabajando en un barco de 2.000 movimientos, cuando esa misma 
tarea en un puerto de la región lleva varios días. 


En definitiva, lo que se ahorra la línea por la alta productividad es muy importante. 


SEÑOR THYS.- El arte de la negociación está sustentado en el momento en que el armador toma una 
decisión con respecto a la distribución de su ruta y sólo puede entrar al negocio quien ofrece un buen 
servicio y un buen precio, que es lo que nosotros estamos haciendo. Si el 70% del negocio se basa en 
el trasbordo, entonces ese debe ser el mercado principal. Esto trae grandes ventajas para la 
exportación y la importación, porque implica una oferta más importante que la de un puerto de origen y 
destino. Hoy en día tenemos menos conexiones en Montevideo que en Rio Grande y Buenos Aires, por 
ejemplo; me refiero a conexiones de barcos y rutas. Sin embargo, en el futuro vamos a tener más y ese 
será el quid del negocio. Sin duda vamos a tener más conexiones, porque Maersk -por ejemplo- ya 
decidió no ir con sus barcos a Europa y hacer conexión con barcos pequeños entre Buenos Aires y 
Montevideo. Eso ya está funcionando y con ello Buenos Aires perdió una conexión y nosotros la 
ganamos. Día a día vamos a ir ganando conexiones y mejorando nuestra posición en la región, porque 
no se trata solamente de tener capacidad, sino de que los barcos necesitan venir a la terminal para 
hacer las conexiones; si vienen más barcos, hay más posibilidades de hacer conexiones, y en esa 
lucha estamos. Visitamos una vez o dos veces al año los puertos de ltajaí, Buenos Aires, ltapoa y 
Santos para ver él éxito que están logrando. Consideramos que en el año 2009 vamos a estar en una 
muy buena posición para competir con esos puertos, por lo menos por los próximos cinco años. 


El puerto de Navegantes tiene su propia terminal y es el segundo más grande operador del 
mundo, pero continúo pensando que van a venir a Montevideo para hacer un hub en la región. El 
Puerto de Rio Grande, por ahora, tiene un operador bastante exitoso, su terminal está llena y están 
pensando qué van a hacer. 


La distribución tiene cierta lógica y estamos preocupados porque un solo cliente toma casi el 
60% de nuestra actividad. Estoy hablando del operador Maersk. El porcentaje de color verde amarillo 
corresponde al operador Hamburg Sud y el resto a otros operadores. Nos gustaría que la distribución 
fuera distinta. Por ejemplo, como Maersk decidió cambiar sus rutas, Kingston perdió en un día 600.000 
movimientos; hay que tener en cuenta que Maersk es socio de Kingston, es decir que participa. 
Entonces, es un negocio que puede crecer pero, a su vez, pueden suceder eventos que lo hagan bajar 
y en cinco años puede empezar de vuelta y reconstruir el volumen. 


La distribución entre TCP y Montecon desde el año 2003 hasta 2006 ha sido de 
aproximadamente un 55% y un 45%, mientras que ahora estamos en una relación de 65% a 35%. Este 
año vamos a crecer cerca de un 7% u 8% y Montecon creció un 21%; es decir que tiene toda la 
capacidad para competir. Hicimos un estudio para comparar la competitividad de las dos terminales, 
TCP con todas sus obligaciones y demás, y Montecon con su tipo de operación, que es distinta, que 
requiere menos inversiones y que tiene un costo variable, a diferencia de nosotros, que tenemos un 
costo fijo; la diferencia es de US$ 20. El resultado de dicho estudio fue que Montecon, para tener una 
operación que no dé ganancia ni pérdida, puede ofrecer US$ 20 menos por movimiento, lo que 
significa que la competencia puede ofrecer tarifas de US$ 20 menos que nuestra empresa. Sin 
embargo, nosotros ofrecemos otro tipo de servicios: productividad, tecnología, velocidad, y podemos 
manejar 2.000 ó 3.000 movimientos de un barco en un día; ahí aparecen otros costos. Si hay espacio 
en el muelle público, nosotros no podemos competir con un operador que realiza 200 ó 300 
movimientos por barco. Por eso, siempre va a haber un problema de capacidad, ya que el agua tiende 


a ir al punto más bajo. Esa es la razón por la cual dicha empresa experimenta un impresionante 
crecimiento del 21%. 


SEÑOR SILVA.- Cabe señalar que ante el surgimiento de varios planteos que apuntaban en el sentido 
de que nuestra capacidad no era suficiente, y a efectos de verificar nuestros números, consultamos a 
expertos independientes en la materia. Me refiero a la contadora Laura Palma, que es un referente en 
lo que tiene que ver con la demanda proyectada, y al ingeniero Alberto Palomar, quienes tuvieron el 
cometido de analizar la capacidad operativa de nuestra Terminal y del Puerto de Montevideo. 


Del análisis que realizó la contadora Laura Palma surge la siguiente información. En 
concreto, para este estudio aplica tres metodologías. Se trata de un estudio cuantitativo objetivo, en 
base a regresiones econométricas. En primer lugar, este análisis lo realiza en base a la relación 
existente entre el volumen físico en TEU de las cargas y la evolución del PBI. En concreto analiza 
series históricas y utiliza esa relación de causalidad para proyectar el comportamiento futuro. 


La segunda serie la hace utilizando datos obtenidos de los principales consultores a nivel 
mundial, como por ejemplo Global Insight y llega a resultados parecidos. Estos son los números que 
estamos manejando en este momento. 


La siguiente lámina muestra tres gráficas, las cuales indican que en el año 2020 el puerto de 
Montevideo estaría moviendo alrededor de un millón de cajas por año. 


En el día de ayer, MAERSK presenta en Panamá este detalle que los señores Senadores 
pueden apreciar en pantalla -y que lo toman de Global Insight que es una destacada consultora 
internacional- que demuestra que los índices de crecimiento de dos dígitos han desaparecido y han 
pasado a ser de un dígito. 


Es importante resaltar que en el estudio que realiza la contadora Laura Palma, cuando 
analiza la serie de datos y determina cuál es la función que relaciona los volúmenes físicos con esa 
variable independiente -una de las metodologías que aplica es la del PBI- trabaja siempre con valores 
constantes, no corrientes, porque este último está influenciado por el tipo de cambio, la variación de 
los precios, etcétera. 


En la próxima lámina los señores Senadores pueden observar un resumen del estudio que 
realiza en lo que tiene que ver con la capacidad. Por un lado, tenemos la demanda proyectada para el 
puerto de Montevideo, que para el 2020 se estima en un millón de cajas y, por otro, se puede observar 
el estudio del ingeniero Alberto Palomar que determina que para el 2015 la capacidad eficiente del 
puerto llegará al 63%. 


Quiere decir, entonces, que con estos estudios realizados por expertos independientes se 
comprueba que el puerto tiene capacidad y que con las obras en curso se va a poder atender 
perfectamente la demanda prevista, por lo menos hasta alrededor del año 2020. Esto significa que a 
partir de dicho año se necesitarán nuevas obras. Ahora tenemos, entonces, esta opinión independiente 
que confirma lo que nosotros sosteníamos. 


En la siguiente transparencia figura el cálculo de capacidad de la terminal que realizamos 
nosotros. Concretamente usamos el método de ltsuro Watanabe. La gráfica tiene varios elementos a 
considerar para determinar la capacidad de la terminal. En primer lugar nos muestra el índice de 
utilización de los espacios de almacenamiento, que varían según la tecnología que se aplique. Este es 
el caso de Straddle Carriers, que es la tecnología que utilizamos para almacenamiento. 


En esta otra lámina se pueden observar diversos elementos, como pueden ser el factor de 
pico o la zafralidad, es decir, cómo varían los volúmenes a lo largo del año, según de dónde provenga 
la carga. Ese elemento ha sido considerado y vale decir que en un puerto hub, normalmente, es 
bastante parejo. Por ahora, tenemos una zafralidad o un factor de pico de, más o menos, un 80%. 


Después está el factor de utilización de los “slots”, que recién mostramos en la gráfica. 
También hay que considerar la relación entre caja y TEU, que varía de puerto a puerto según las 
mercaderías que se transportan. La relación de contenedores de cuarenta y de veinte pies nos da 1,7, 
que es un elemento importante. 


Asimismo, es muy importante la cantidad de trasbordos que hace la terminal, por lo que 
decíamos en el sentido de que cada movimiento de trasbordo requiere de un espacio de almacenaje, 
mientras que un contenedor de importación-exportación -como el caso de los puertos tipo OD- necesita 
un espacio de playa por cada movimiento de muelle. Con esto podríamos decir que si un puerto tiene 
100% de trasbordos, tiene el doble de capacidad que otro que tiene 0% de trasbordos. 


Después tenemos el índice promedio de las estibas -es decir, cuánto se puede estibar- y todo 
eso nos da que si nosotros continuamos con un 55% de trasbordos -como en este año- el año 
próximo, cuando finalicemos la ampliación que estamos haciendo, la terminal podrá realizar 940.596 
movimientos por año. 


En el siguiente gráfico vemos el caso con 70% de trasbordos -nuestro crecimiento será de ese 
orden- y observamos cómo la incidencia del mismo nos lleva a que el índice que marcaba ltsuro 
Watanabe cambie y, a su vez, por ese porcentaje de trasbordo y esa relación de dos a uno, nos vamos 
a 1:174.327 movimientos por año. 


En la siguiente lámina presentamos un ejemplo de cómo la incidencia del trasbordo es 
importante. Vemos, por ejemplo, que si esta terminal estuviera en Buenos Aires -donde, como máximo, 
hablamos de un 10% de trasbordos, quizás menos- apenas tendría una capacidad de 568.650 
movimientos. Es decir que estamos viendo cómo, con la misma infraestructura pero en un escenario 
diferente, cambia la capacidad de la terminal. Por eso este aspecto es muy importante y creo que aquí 
radican las diferencias, porque la mayoría de los puertos del mundo son así. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Quisiera saber el por qué de esa diferencia de criterios, ya que el Presidente 
de la ANP ha dicho que el Puerto colapsaría en el 2014 o en el 2015 si no se hace una nueva terminal, 
pero aquí se ha manifestado que pueden manejarse hasta el año 2020. ¿De dónde sale esa diferencia 
en la estimación? 


SEÑOR THYS.- En parte se explica por la confusión entre los conceptos de puerto de importación y 
exportación y puerto hub. Efectivamente, en Montevideo, con la misma infraestructura y sólo teniendo 
en cuenta la importación y la exportación, se pueden hacer hasta 600.000 movimientos, pero con 
muchos trasbordos -un 70%, como prevemos- se puede llegar a 1:100.000 movimientos. 


Todo esto está explicado aquí, en el libro de Watanabe, que es la obra estándar, la biblia de 
cada gerente y planificador de operaciones. Ahí se explica muy bien, planteándose determinados 
ejemplos para tipos de puertos, de terminales. Por ejemplo, tomando un porcentaje de trasbordos de 
70%, muestra si se puede precisar un contenedor menos o más. 


SEÑOR SILVA.- Así es; eso también lo vamos a ver más adelante. 


Vemos la ventana de riesgo en las presentaciones que hace la ANP, donde advierte que a 
partir del 2009 comenzaría el riesgo de falta de espacio; a pesar de que en ese año estaríamos 
aumentando tremendamente la infraestructura -estamos hablando de cuatro grúas Super Post 
Panamax, que pueden levantar cuatro contenedores a la vez- se está diciendo que en el 2009 estaría 
faltando infraestructura. Esto es un poco confuso y más adelante se explican algunos errores. 


SEÑOR THYS..- En realidad no pudimos saber el porqué de esas diferencias, ni explicarlas, porque no 
contamos con el material correspondiente. Hace ya casi dos años que lo estamos pidiendo, y 
ofrecemos, a su vez, nuestros estudios al respecto, a efectos de poder discutirlos, ya que somos 
socios. ¿Por qué no podríamos discutir sobre esto? Es bueno discutir para aprovechar mutuamente las 
opiniones respectivas. Es posible que haya errores en los estudios de ambos lados; podríamos hablar 
y llegar a un acuerdo, ya que somos ingenieros y sabemos calcular, me imagino. Mi padre fue maestro 


y siempre decía a sus alumnos de física que primero estimaran y luego calcularan. Entonces, si les 
planteaba un ejercicio en el que se señalaba que una persona caminaba del punto A al punto B, 
descansando luego media hora, y la pregunta era a qué velocidad promedio caminaba, les sugería que 
primero trataran de estimar, de pensar con lógica, y que dijeran, por ejemplo, que la velocidad podría 
ser de entre 3 y 6 kilómetros por hora, en lugar de anunciar que tenían un resultado exacto de 2.000 
kilómetros por hora. Primero hay que pensar lógicamente, para luego empezar a calcular. Aquí lo lógico 
es ver cómo funciona el puerto de Montevideo y cómo piensan los armadores; esos son los factores 
relevantes e interesantes. Lo lógico no es una gráfica mostrando tal o cual cosa. 


SEÑOR SILVA.- Aquí observamos la demanda proyectada -calculada por la contadora Laura Palma- y, 
en base a la infraestructura en construcción, cuál será la evolución de capacidad del puerto de 
Montevideo. Vemos que estamos confirmando holgadamente lo que refleja el estudio realizado por el 
ingeniero Alberto Palomar. Se advierte la evolución de la capacidad en el 2009, a partir de nuestras 
inversiones. A su vez, se refleja el efecto del muelle C, que va a proporcionar 300 metros profundos 
adicionales a los muelles públicos, y luego tenemos la evolución en el tiempo de la demanda 
proyectada o los movimientos para el puerto de Montevideo. 


SEÑOR CORREA.- Por mi parte, quisiera referirme al porqué de las discusiones que mantuvimos con 
la ANP. Hay versiones de un lado y del otro, que presentan distintos números; parece que no nos 
ponemos de acuerdo, y a veces es difícil saber desde afuera por qué se habla de 500.000 o de 
1:000.000. De manera que, más allá de solicitar la información y la base de los estudios que se han 
hecho -que aún no hemos recibido- queremos hacer un poco la historia de la información que se ha 
manejado y qué es lo que se interpreta. 


Esto surgió en el año 2007, cuando la ANP comenzó a hablar de los primeros proyectos de la 
segunda terminal y se hacía mención a un crecimiento explosivo de la región, principalmente de la 
zona atlántica. Nos llamaban mucho la atención los movimientos en toda esa área y 
principalmente el crecimiento de los puertos brasileños en la costa Este. Se decía que Santos 
había crecido un 25%, Río Grande un 7%, Itajaí un 30%, Paranaguá un 45%, etcétera. Sin embargo, a 
modo de ejemplo podemos decir que todos sabían que Río Grande había perdido carga, porque la 
había ganado Montevideo. Así pues, se encargó el estudio de proyecciones basadas en resultados 
históricos, y descubrimos que los datos reales son los que vemos en pantalla: Santos creció un 7%, 
Río Grande cayó un 5.8%, Itajaí creció un 7%, Paranaguá creció un 14%, San Francisco Del Sur cayó 
un 8% y Buenos Aires creció un 14%. Es así que el promedio de crecimiento de la región fue de un 
8.9% y no de un 21%, como se decía. La Administración Nacional de Puertos reconoció haber tomado 
los datos de la CEPAL, habiendo sido ésta última la que recabó las cifras oficiales de la autoridad 
brasileña, que a su vez informó mal. Allí empezamos a mantener, pues, las primeras discrepancias. 


Aquí vemos la última presentación de la ANP, hecha por el señor Puntigliano el día 29 de 
octubre de 2008 en la Cámara de Comercio Española, sobre el tema “Desafíos en el Desarrollo de la 
Infraestructura”. Tenemos allí tres curvas: la roja, que refleja los movimientos de contenedores - 
medidos en TEU- en el puerto de Montevideo; la verde, que muestra el PBI, crecimiento promedio 
anual de los últimos cinco años de la región -Uruguay, Argentina y Brasil- y, finalmente, la azul, 
indicadora del PBI de Uruguay. Si miramos los datos sobre el Uruguay, veremos -justo donde está el 
punto señalado- que en 2008 el PBI promedio uruguayo de los últimos cinco años creció un 23%. Esto 
es algo que no nos “cierra” -como se dice comúnmente- como tampoco nos cierra lo que se indica con 
respecto a la región -es decir, Argentina, Brasil y Uruguay- pues se establece un 25% de crecimiento 
anual en los últimos cinco años. 


En esta otra lámina se quiere explicar el crecimiento. Se puede observar el cruce de la curva 
y el PBI de la región con el movimiento de contenedores. El corte que aparece indica que hay falta de 
capacidad y de infraestructura en los puertos de la región. 


Nos dimos cuenta de que en esos datos -que, por otra parte, pedimos muchas veces y no 
nos fueron dados- el PBI de la región está tomado en valores corrientes. Si bien hay una relación entre 
el crecimiento de esos PBI y los movimientos de TEU, lo cierto es que los PBl deben medirse en 
valores constantes, pues para determinar cómo se relaciona una variable física -o sea, para saber 
cuántos contenedores más, o cuántos menos se movieron- con el nivel de actividad del PIB -cabe 


aclarar que esa medida sirve para contenedores de carne, como de lácteos o de cualquier 
“commodity”- se necesita calcular el efecto de la variación de precio y del tipo de cambio en el PBI. Eso 
permite saber si el nivel de actividad creció y cuántos contenedores fueron movidos. 


(Ocupa la Presidencia el señor Senador Fernández Huidobro) 


Después vemos que el PBI de la región y del Uruguay son proyectados al año 2010. En 
términos corrientes, ello implica -necesariamente- saber cómo van a subir o a bajar los precios al 2010, 
y cómo será el tipo de cambio de la región -Uruguay, Argentina y Brasil- y el de Uruguay a dicho año. 
No se puede proyectar el PBI corriente al 2010. 


La gráfica que estamos proyectando ahora es la misma sobre el puerto de Montevideo, pero 
vemos cómo variará deflactando el PBI, es decir, sacándole el efecto inflacionario o de suba de precio, 
así como el efecto del tipo de cambio de Uruguay y la región. Vemos que nunca se corta, y podemos 
observar también cuáles son los niveles de crecimiento: como se advierte, en los últimos cinco años ha 
habido un promedio de crecimiento anual del PBI de un 6% y 7%. En términos matemáticos, se hace la 
raíz quinta del año quinto sobre el año cero. 


En la diapositiva que vemos ahora figuran los datos corrientes en el centro y los datos 
constantes de crecimiento del PBI. Las diferencias existentes se deben a que vivimos en países con 
fuertes subas de precios de los productos exportables uruguayos y de la región, lo que incidió 
muchísimo en el crecimiento del PBI. Sin embargo, en esos términos no se puede explicar que el 
crecimiento haya sido en volumen físico. 


En la siguiente diapositiva se observa cuál debería ser la gráfica real. En la región ocurre lo 
mismo con el PBI: vemos el cruce de las curvas, los datos reales y lo que debería ser en términos 
constantes. 


En la última gráfica se observa la ventana de riesgo que, según ha explicado la 
Administración Nacional de Puertos, iría desde el año 2009 hasta 2019; ha dicho que en 2013 ya sería 
tarde y que una supuesta segunda terminal entraría recién en 2014. Esto es difícil de comprender. 


Vamos a tratar de explicar qué trata de mostrar la ANP. Vemos varias curvas rojas, una verde 
y una azul. La verde representa los datos históricos de movimientos del puerto de Montevideo hasta el 
año 2007; la azul refiere a las proyecciones de los movimientos del puerto de Montevideo logradas 
por la ANP desde 2007 en adelante -que hemos pedido y no nos han sido brindadas-; y las tres curvas 
rojas de abajo son las proyecciones elaboradas por Laura Palma a solicitud de TCP. A su vez, la ANP 
toma los datos de crecimiento que surgen de los valores obtenidos por Laura Palma, los aplica al dato 
histórico del año 2007 y, obviamente, obtiene tres curvas ascendentes. 


En la siguiente diapositiva vemos los datos de crecimiento que toma la ANP, basados en los 
resultados de Laura Palma, utilizando el dato histórico de 2005 y no de 2007, que es mayor; por eso 
las tres curvas van hacia arriba. Si el valor de 2005 hubiera sido mayor, las curvas adicionales irían 
hacia abajo. 


En la siguiente proyección se puede apreciar la ventana de riesgo mencionada por la ANP, 
los movimientos medidos en TEU y el cruce de las curvas. Si tuviéramos 900.000 TEU de capacidad, el 
2009 sería el primer año de riesgo de crisis de capacidad. En 2019 llegaríamos a 1:100.000 TEU y el 
cuadrado que se ve muestra la ventana de riesgo de la que habla la ANP, que expresa que el puerto de 
Montevideo tiene 1:100.000 TEU de capacidad y señala que el corte de la curva es el punto de riesgo 
máximo, que tendría lugar en el año 2013. No obstante, debemos tener en cuenta que eficientemente 
Montevideo tiene una capacidad de 1:100.000 TEU y hemos demostrado que solo la terminal puede 
recibir 1:200.000 contenedores, que es más de 1:900.000 TEU. De esa manera, llegaríamos a 2018 ó 
2019 solamente con la TCP. 


SEÑOR THYS.- Si traen a su memoria la imagen de la terminal de importación y exportación, 
recordarán que con el mismo tamaño ellos estaban en 1:100.000 TEU. Entonces, ese valor es correcto 


para un puerto de importación y exportación, pero no para un puerto hub donde hay dos movimientos 
por cada contenedor. Esa es la diferencia y ahí radica el error, que es fundamental, porque es un error 
conceptual. ¿Por qué no se puede proyectar el desarrollo de un puerto sobre esa base? Porque se 
está marchando en la dirección de un puerto feeder, tomando como ejemplo Buenos Aires, y nosotros 
vamos en otra dirección; por eso no nos entendemos. 


SEÑOR ANTÍA.- ¿Quiere decir que estarían proyectando distintos tipos de puerto? 


SEÑOR THYS..- Así es; la única manera de llegar a 1:000.000 de movimientos es captar trasbordos. No 
creo que el Uruguay se desarrolle de manera de llegar a 1:000.000 de contenedores. Se toma como 
modelo un puerto de importación y exportación para Montevideo y se utilizan los números que 
corresponden a un puerto hub; de ahí surge la confusión. 


Sin embargo esa confusión no existía en 2001 y 2002 cuando participábamos en la 
preparación del Pliego. Nosotros estamos analizando el desarrollo del puerto de Montevideo desde 
1989. Personalmente, mantuve reuniones con el señor Mazza, que fue Presidente en 1992, en relación 
a la compra de barcazas a Rusia y a las conexiones fluviales. Conozco la historia del puerto de los 
últimos casi veinte años y puedo decir que la confusión empezó hace dos años. No creo que haya 
existido mala intención, sino que se trata de conocer lo que es de rigor y saber cómo piensan los 
armadores. 


Antes de pasar a las conclusiones, me gustaría que Paul Arrighi, que nos ha acompañado en 
el proyecto desde 1999, nos dé su visión y señale nuestra posición en lo que tiene que ver con la parte 
legal. 


SEÑOR ARRIGHI.- Personalmente, voy a tratar de hacer una síntesis de la importancia de los 
aspectos legales en la situación que se está planteando, porque de ser aprobado el proyecto de ley 
que está a estudio del Parlamento, tal vez se estaría afectando la concesión más importante que hay 
en el Uruguay, así como también una de las inversiones extranjeras más importantes radicadas en el 
país. Creo que esta introducción muestra claramente que hay un aspecto de Derecho interno y otro de 
Derecho Internacional. 


Para referirnos al primer aspecto, es decir, al Derecho interno, debemos hacer un poco de 
historia, tal como dijo el señor Thys. 


Desde hace muchos años hemos participado en el proceso de desarrollo del Puerto de 
Montevideo, y por ello podemos señalar algunos hitos: en el año 1989 surgió el primer Plan Maestro, 
que inspiró la aprobación de la Ley de Puertos del año 1992; a partir de ella, aparecieron los procesos 
de 1994, 1996 y 1999 -todos frustrados- para obtener inversión en la terminal de contenedores del 
puerto de Montevideo. Esto llevó a una revisión del Plan Maestro, que culminó a fines del año 1999 e 
inspiró el modelo de la ley de urgencia del año 2000 y del Decreto Reglamentario N* 137 de abril de 
2001. Ese Plan Maestro, inspirador de las normas de 2000 y 2001 sobre las que se basa la concepción 
actual de TCP y la inversión de Katoen Natie, es muy claro en cuanto a la zonificación del Puerto de 
Montevideo. Según ese modelo, el puerto debe contar con una sola terminal especializada de 
contenedores para captar un volumen importante del tráfico, pero debe poder llevar adelante 
eficientemente esa actividad. 


Con respecto al Plan Maestro quisiera aclarar algunas confusiones. Se ha dicho que se trata 
de un documento no oficial y de carácter no vinculante. Debo aclarar, en primer lugar, que el Plan 
Maestro es un estudio de gran seriedad, encomendado por el Estado uruguayo, y fue la única 
información que se dio sobre cómo se planeaba la estructura del puerto de Montevideo cuando se 
llamó a subasta para la terminal de contenedores en el año 2001. Por lo tanto, se trata de información 
muy relevante ofrecida a los posibles inversores y contratantes, con lo que eso importa jurídicamente, 
tanto en el plano interno como en el internacional. Además, el Plan Maestro es mencionado en el 
Decreto de 2001, que integra el contrato de concesión de Terminal Cuenca del Plata; nos referimos al 
Contrato de Gestión. Del mismo modo, el Decreto N* 137 incorpora en sus normas toda la estructura 
del mencionado Plan Maestro. Este Decreto promueve -y es uno de los propósitos de la concesión- 


que el puerto de Montevideo sea un puerto hub y establece claramente en sus normas que la terminal 
que se concesiona es la única especializada en el puerto de Montevideo; como contracara de ello, hay 
muy pesadas cargas bajo responsabilidad del concesionario. 


Quiere decir que la relevancia fundamental no sólo está en el Plan Maestro, sino en el Decreto 
137/001, que lo incorpora a su normativa y lo adapta a una concesión a treinta años, para la que llamó. 
Eso fue lo que Uruguay ofreció a nivel internacional. 


A continuación, incursionamos en aspectos de derecho internacional que están involucrados. 


La inversión que radica Katoen Natie en Uruguay se basó en los términos en los que fue 
ofrecida esta concesión, en el Plan Maestro, en la Ley del año 2000, en el Decreto 137/001 y en la 
confianza de que esas disposiciones serían cumplidas y respetados sus derechos y expectativas 
legítimas. La inversión de Katoen Natie es una inversión belga y está protegida por el Tratado de 
Promoción y Protección de Inversiones que con anterioridad a ella ya habían aprobado Uruguay y la 
Unión belgoluxemburguesa. Este Tratado de Inversiones comprende las protecciones clásicas y 
amplias que una normativa de este tipo puede tener, así como un tratamiento justo y equitativo. Entre 
otros aspectos, refiere a la seguridad y protección constante, a la no expropiación, a la nacionalización 
y a la obligación muy amplia de respetar en todo momento los compromisos asumidos. Asimismo, el 
Tratado adopta lo que en Derecho Internacional se conoce como la protección del trato justo y 
equitativo de las inversiones radicadas en el país receptor. Y el trato justo y equitativo lleva implícito -y 
así está reconocido en el Derecho consuetudinario internacional, en la Doctrina y en numerosos laudos 
internacionales- el hecho de que todas las medidas que adopte un Estado deben basarse en 
justificaciones serias y en el total cumplimiento de un proceso legal transparente. 


Desde hace tiempo y en numerosas ocasiones, Katoen Natie solicitó la información en la cual 
se basaría este cambio de reglas que afectaría la concesión y su inversión. Hasta el momento se han 
recibido negativas, con todas las dudas que esto genera. 


A propósito, quiero llamar la atención de los señores Senadores, porque entendemos que esto 
constituye un primer apartamiento al tratamiento que los países se han obligado a dar a las inversiones 
extranjeras que reciben. De seguirse adelante con este proceso, y de acuerdo con los estándares 
recibidos por la jurisprudencia internacional más recibida, consideramos que la protección que da el 
Tratado será violada y que, eventualmente, el Estado uruguayo incurrirá en responsabilidad en ese 
ámbito. Vuelvo a decir que llamamos la atención de los señores Senadores sobre estos aspectos, 
porque debe quedar claro que, desde el punto de vista legal, no es que Katoen Natie quiera un 
arbitraje; por el contrario, está tomando todos los recaudos necesarios para que sus derechos y sus 
legítimas expectativas sean respetados. 


La visión que acabamos de dar no es sólo nuestra, sino que recoge la de juristas de mucho 
prestigio en el ámbito nacional, tanto en Derecho Administrativo y de los contratos, como en Derecho 
Comercial y en Derecho Internacional. Cabe indicar que en el campo internacional estamos trabajando 
con un equipo liderado por personas del mayor prestigio en el mundo del Derecho en lo que respecta a 
protección de inversiones y solución de controversias. 


SEÑOR THYS.- Las conclusiones son las siguientes. La Administración Nacional de Puertos es socia 
del proyecto, está representada en el Directorio y conoce en detalle la situación financiera y económica 
del TCP. 


A fines de 2009, TCP estará culminando una expansión de US$ 140:000.000, completando 
una inversión total de US$ 188:000.000. 


TCP cree que la demanda podría crecer entre un 10% y un 13% anual, sin considerar la 
crisis. Con estas proyecciones, el puerto tendrá capacidad hasta 2020-2022. ¿Cómo se habla de crisis 
de capacidad en el año 2012? 


La Administración Nacional de Puertos reconoce que las proyecciones de TCP son las más 
optimistas, pero difiere en la capacidad de la terminal, ¿basada en qué estudios hace estas 
afirmaciones? 


Existen diferencias de visión estratégica entre TCP y la Administración Nacional de Puertos 
sobre cómo desarrollar el negocio de los contenedores en Montevideo: la Administración Nacional de 
Puertos sostiene la necesidad de una nueva terminal para fomentar la competencia. TCP compite con 
MONTECOM y para Montevideo la competencia es la región, por contenedores en trasbordo. 


Según la Administración Nacional de Puertos, más capacidad atraerá más contenedores. La 
sobrecapacidad es tan nociva como la falta de ella. Los parámetros de mercado son otros. 


Según la Administración Nacional de Puertos existe relación directa entre el PBI y el volumen 
de contenedores; pero al calcular esta relación incurre en gruesos errores conceptuales. 


TCP ha invertido en el puerto de Montevideo, basándose en el Plan Maestro y en el Decreto 
N* 137/001, que considera una sola área especializada de contenedores, previendo que Montevideo se 
convierta en hub. 


El puerto de Buenos Aires no es un ejemplo válido. Los ejemplos a seguir son los puertos 
hub de Singapur, Kingston, Gioia Tauro, Algeciras, etcétera. 


TCP debe aumentar su volumen de operaciones para poder amortizar la enorme inversión 
realizada. El mercado aún es pequeño para fraccionarlo. 


Si se continuara adelante con el proyecto, para nosotros aún faltan muchos parámetros para 
definir, como: 


- ¿cuál será el proyecto y el monto de la inversión? Hasta ahora se está hablando de una 
segunda terminal, pero no hay un proyecto concreto. 


-¿qué costos de desarrollo de infraestructura de soporte deberá asumir el Estado? 
Obviamente, las inversiones van a incluir costos de parte del Estado. 


-¿cuáles son los costos operativos adicionales por año para Uruguay? 
- ¿cuánto se pierde por la baja del precio de las acciones de TCP? 


- necesidades de infraestructura de apoyo, como ser accesos y carreteras, trenes, suministro 
eléctrico, etcétera. 


- recursos humanos adicionales, por controles aduaneros, del Ministerio de Ganadería, 
Agricultura y Pesca, etcétera. 


- canon en áreas públicas. Me imagino que no va a haber operaciones en las áreas públicas, 
pero MONTECOM dice que pagan cinco millones por año. Ese ingreso se va a perder. 


El lo que tiene que ver con el ingreso por permisos de áreas, la situación es la misma. Los 
cinco millones representan la suma del canon y los permisos. 


Otro parámetro por definir es el retorno esperado del proyecto y su viabilidad económica, así 
como el estudio del impacto ambiental. En este sentido, podemos decir que se habla de estudios a los 
que nunca tuvimos acceso y que no sabemos si existen. 


Asimismo, otros parámetros son la viabilidad financiera, la demanda esperada del proyecto y 
los volúmenes mínimos. Según el Decreto N* 137/001, tenemos obligación de llegar a volúmenes 
mínimos que, en su momento, representaron el 85% de la actividad proyectada en el puerto de 
Montevideo. Esta también fue una prueba, pues se estaba pensando en una terminal para promover el 
puerto como hub. 


Nos preguntamos qué va a pasar con el contrato, con las tarifas máximas, con el canon 
variable estimado, etcétera. 


¿Se evaluaron realmente los costos del Estado uruguayo frente a un arbitraje internacional? 
¿Qué sucederá con las inversiones obligatorias para TCP? 


Todas estas interrogantes tienen que responderse y deberán estar sustentadas en estudios 
sólidos. Personalmente, no creo que se haya realizado un estudio económico que considere todo esto. 


Sólo como un detalle quiero decir lo siguiente. Por lo que entendí del borrador de la ley, van a 
licitar por un canon variable y un canon fijo. El canon variable es por movimiento de contenedor y el 
canon fijo es anual y es igual al del precio del remate; es decir que van a ofrecer un precio en el remate 
y ese va a ser el canon fijo del segundo año. Pero es preciso definir cuál va a ser el mínimo que puede 
aceptar el Estado porque, por ejemplo, no se puede ofrecer US$ 1. A su vez, el Estado va a tener un 
costo muy alto para hacer posible la inversión y necesita tener un retorno a través de un canon fijo. 
Para definir ese canon fijo mínimo que precisa el Estado para cubrir las inversiones que realice, por lo 
menos debe hacer un estudio económico. Dentro del contexto económico de Montevideo, quizá sea 
mejor lo que puede ofrecer un empresario, que nosotros, que somos la competencia. 


Entonces, reitero, para definir cuál va a ser el valor de canon mínimo es necesario realizar un 
estudio económico donde se tomen en cuenta todos los costos, lo que considero que no se ha hecho. 


En el año 2001, el Estado subastó la Terminal Especializada y Nelsury S.A. fue la empresa 
que más ofreció. TCP cumplió el contrato con el Estado. El Plan Maestro fue la información más 
relevante brindada a los inversores e incluido el propio Decreto N* 137/001 y es parte integral del 
contrato de concesión. Como el doctor Arrighi dijo claramente, nosotros pensamos que no surge 
solamente del Plan Maestro sino también del Decreto, cuáles fueron los cometidos del acuerdo que 
existe entre las dos partes. Al haber una relación contractual entre ambas, también hay un compromiso 
y no puede decirse ahora que “no vale más”. 


Por otra parte, TCP está creciendo e invirtiendo en infraestructura y equipamiento para 
cumplir con el objetivo de posicionar a Montevideo como hub en la región, y para preparar el puerto 
para recibir a los barcos portacontenedores de más de 9.000 TEU. Entonces, un proyecto de una 
nueva terminal especializada no sólo va en contra del contrato que firmamos con el Gobierno, sino que 
estamos convencidos de que llevará al fracaso comercial y financiero a TCP. Hemos realizado los 
cálculos y estamos convencidos de esto. En nuestra opinión, la Administración Nacional de Puertos 
debería llegar a los mismos resultados al hacer los cálculos; tiene todos los elementos para hacerlos, 
ya que los Directores poseen la información financiera completa de TCP. En caso de que con esta 
iniciativa se gane a nuestro mayor cliente -aunque también hay otros casos a tener en cuenta- ello 
implicará el fracaso del TCP. La imagen que ustedes ven en la pantalla muestra claramente cuál es la 
diferencia entre contar o no con nuestro mayor cliente. 


Les agradezco mucho por habernos escuchado. 


SEÑOR PRESIDENTE (Senador Eleuterio Fernández Huidobro).- Por lo que entendí, ustedes 
calculan que el año de riesgo sería el 2020 o el 2022. 


SEÑOR THYS.- Teniendo en cuenta la ampliación que estamos haciendo actualmente, la capacidad y 
el volumen -si sigue creciendo como está previsto- el año de necesidad de más inversiones va a ser el 
2020. 


SEÑOR PRESIDENTE (Senador Eleuterio Fernández Huidobro).- En ese caso, en el año 2020, 
¿estarían de acuerdo con una nueva Terminal? 


SEÑOR THYS.- El tema es que nosotros firmamos un contrato para posicionar al puerto de Montevideo 
como puerto hub en la región. Eso se logró luego de diez años de frustraciones en el intento por 
mejorar el puerto, pero requirió mucha inversión y, tal como expliqué, cada seis o siete años se 
necesita invertir aún más. El hecho de que el momento de riesgo sea el año 2020 no significa que 
vayamos a esperar a esa fecha; estoy seguro de que en 2015 estaremos cumpliendo con otro tipo de 
inversión para realizar un cambio de negocio que ahora no podemos prever. Sin duda, nos seguiremos 
desarrollando a fin de aprovechar los momentos de expansión de los movimientos. De esa manera, 
dentro de treinta años habremos podido integrar al Estado una instalación buenísima. Hemos firmado 
una obligación por 30 años y vamos a cumplir con ese compromiso. La inversión que realizamos hasta 
el momento es parte de una etapa y luego vendrá otra, de construcciones. 


SEÑOR ANTÍA.- Por lo que veo, si a Maersk le interesa la nueva terminal, estará afectando 
definitivamente el desarrollo de TCP. Me pregunto si de ese modo no quedamos prisioneros de un 
armador, y si eso es bueno estratégicamente, o sería mejor trabajar con empresas que brindan 
servicios. 


SEÑOR THYS.- Esa es, sin dudas, una gran preocupación para nosotros. Sabemos que se están 
realizando intensos contactos con esa empresa, que incluso se concretaron en la visita que realizaron 
a Panamá el ex Ministro Astori y el señor Puntigliano, donde se habló de la posibilidad de invertir en 
una nueva terminal. Obviamente, nosotros también tuvimos un diálogo muy abierto y transparente con 
nuestro cliente y recibimos la confirmación de que existe mucho interés en ese emprendimiento. Por la 
actual crisis financiera puede ocurrir que esa empresa haya cambiado un poco su posición -tal como ha 
sucedido con muchas otras alrededor del mundo en los últimos dos meses- con respecto a realizar 
nuevas inversiones. Igualmente, luego de haber visto la participación de ese armador en nuestra 
actividad, ustedes comprenderán que el impacto en nuestros resultados financieros sería realmente 
importante. Es por eso que no hemos podido sustentar las inversiones que se debían realizar y tuvimos 
que dar marcha atrás con respecto a esa parte del negocio. 


En cuanto al puerto de Montevideo, creo que se trata de un tema estratégico que deben 
analizar los responsables en la materia. Efectivamente, un armador va a querer tener un lugar en 
Montevideo, porque es una posición estratégica y sabe que si lo tiene nadie más podrá ocuparlo y de 
esa forma consolidará a Montevideo como su puerto de distribución en la región. Ese riesgo, sin dudas, 
existe y constituye el interés de Maersk y de otros armadores. 


SEÑOR PRESIDENTE.- La Comisión de Transporte y Obras Públicas del Senado agradece la 
presencia de la delegación de Terminal Cuenca del Plata y la información que nos han dado, de la que 
quedará constancia en la versión taquigráfica, que estará a disposición de todos los señores 
Senadores y del público en general. El Senado se abocará a discutir el proyecto de ley vinculado con la 
instalación de una segunda terminal de contenedores y, a esos efectos, será de mucha utilidad toda la 
información que nos han brindado nuestros invitados. 


Se levanta la sesión. 


(Así se hace. Es la hora 16 y 39 minutos) 


Linea del vie de náaina 
Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


